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Il semb le  i nuti l e  de défi n i r  l e  bru i t  des 
véh icu les ; en effet, à l a  d ifférence de la  
po l l ut ion par les gaz d'échappement dont  
les ·effets sont cumu latifs avant  d'être 
perçus, le bru i t  d ' u n  seu l véh icu le  est 
d i recte:nent percepti b le  par tout un  cha­
cun.  La concentrat ion urba i ne  q u i s'est 
accé lérée depui s 1 950, et l 'augmentat ion 
considérab le  du  parc a utomob i l e  qu i  l ' a  
accompagnée ont amp l if ié ses effets en 
mult ip l iant les popu lat ions q u' i l atte int .  
A ins i  a-t-on pu noter qu 'une seu l ·e moto 
traversant Par is  en p l eine nu i t peut ré­
vei l l er 200 000 personnes. le récent dé­
veloppement  des VOIries urba ines ra­
pides, souvent tracées dans un tissu 
d' hab itat existant p réa lab lement, a même 
fait appa raître , des  nu isances sonores de  
forme différente, l i ées à l a  vitesse des  
véh icu les : bru its de  rou lement  et dans 
une moindre mesure bru i t  aérodyna­
mique. 
La réponse des i nstituti ons à ces pro­
blèmes nouveaux a pris deux formes : 
- d ifférentes acti ons sur  l ' urban i sme et 
l 'hab itat visant à rédu ire l e  bruit à la  
source (par  exemple par réduction d e  l a  
vitesse des  véh icu l es, amé l i oration  de la 
·fl u id i té du trafi c ,  i nterd ict ion d 'accès de 
certa ines voir ies à certa ines  catégor ies 
de véh icu les 'en foncti on de  l ' heure) et 
à protéger les rivera ins  des nu isances 
sonores émises par l es v éh i cu les (no­
tamment par augmentati on de. l ' i so la t ion  
acoust ique des immeub les,  et  par  l a  m ise 
en p lace d 'écra ns en bordure de cer­
tai nes vo ies  rap i des) ; 
- des act ions su r  les véh icu l es ,  dont 
l ' or ig i ne  r'emonte à un quart de  s ièc le  et 
qui se sont progressivement dével oppées 
avec une vo lonté d'eff icacité cro i ssante.  
L'objet du  présent arti c l e  est de présen­
ter ces dern ières, qlJi revêtent tro i s  a s­
pects essenti e ls  : l e  p lus  sens ib le  pour 
le  pub l ic  est sans doute ce lu i  des 
contrô les opérés sur les véh icu les ,  q u i  
décou le  en pratique d ' u n  autre mo i ns  
connu ,  ce lu i de  l a  rég lementat ion q u i  
l eur est app l i cab le .  En amont de ce l l e-c i ,  
et doma ine  réservé aux spé'C i a l i stes, se 
p lac·e ce lui de  la reoherche , que nous 
aborderons tout  d'abord ,  en exam inant 
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le rô l e  qu 'y jouent les pouvoirs p ub l i c s .  
1 .  LE  ROLE DES POUVOIRS PUBLICS 
EN MATIERE D'AIDE A LA RECHERCHE 
DANS LE DOMAINE DE LA REDUCTION 
DU BRUIT DES VEHICULES. 
Para l lèlement à l 'acti on rég lementa i re, l e  
gouvernement frança is comme ceux 
d 'A l l emagne Fédér'a l e , des Etats-Un i s  et  
du  Japon,  f inance en part ie des re­
cherches , menées pri nc ipa l ement par l es 
constructeurs de véhicu les,  dans l e  do ­
m a i n e  de  la réducti on des nu i sances , 
sous forme d e  d ivers contrats. 
L'ACTION THEMATIQUE PROGRAMMEE 
Au cours des a n nées 1 969-70, les  nui­
sances l i ées aux véh icu les  automob i l es  
commencèrent à être pri s·es en c ompte 
dans le b i l a n g l oba l  de  la  qua l i té de l a  
v ie .  Auss i ,  en France, dans  l e  bu t  d e  
l utter contre ces phénomènes et d e  trou­
ver des  tec hn iques permettan t  de  rédu ire 
les nu isances, ma is  auss i  le  beso i n  éner­
gétique  des véh icu les,  l a Délégat i on  Gé­
néra l e  à l a  Recherche Sci entifi que  e t  
Techn ique (D.G.R.S.T.) conf ia dès  1 97 1 , 
la g esti on  admin i strative , f inanc ière et 
sc ienti f ique d 'une Act ion Thématique  Pro­
grammée à l ' Institut de Recherche,s des  
Transports ( I . R.T.), ass isté d'un Com ité 
Sc ient i fique mis en p lace à cette occa­
s ion .  
Orientation de  la  Recherche 
En 1 971  le Comité de l'A.T. P. « Réduc­
t ion  ,du bru it des automobites. ava i t re­
tenu les thèmes su ivant : 
- réduct ion des  bru its ém is  par les  mo­
teurs eux-mêmes dans leur défi n iti o n  gé­
néra le  actue l l e , 
- amé l ioration de l ' i nsonor isat ion d u  
compartiment moteur, 
- étude de  l ' il')fl uence du  rég ime de  ro­
tati on des moteurs sur l a  pu issance 
acoust ique émise,  
- étude prospective de moteurs nou­
veaux .  
Après une prem iè re s ér ie d'études lancée 
en 1 973 , dans l e  but  de favor iser une  
réducti on des niveaux régl ementa ires 
18 
tout en permettant l'ajustement  d u  pro­
cessus i ndustr i e l  de production et du 
progrès tech n ique, l e  Com ité Sc ientif ique 
d e  l 'A.T .P .  « Ener'g i e -nu i sance. a ensuite 
retenu l es  thèmes su ivants en 1 976-77 : 
• études d e  matér iaux amorti ssants ou 
absorbants pour l a  m ise  en œuvre de 
l ' i nsonor i sati on  des moteurs de véh icu les, 
• d i m i n uti on  du bru i t  g l oba l  des véh i ­
c u l es à m oteur d i ese l  pour  des a l lures 
observées en c i rcu lat io n  urba i n e  (ra lenti 
et d émarrage),  
• étud e  d e  l a  producti on de bru i t  par 
les  systèm es d e  fre inage sur  les  véh i ­
c u les  l ourds ,  
• réducti on  d u  bru it  d es véh i cu l es à 
deux roues , 
• étud e  d u  bru i t d e  rou lement.  
La p lupart d e  ces thèmes ont pu être 
tra ités et ont donné l i e u  à la réa l i sati on 
de prototypes de véh icu les  ou  de  mo­
teurs s i l e nc ieux, concrét isant les études 
a i n s i  fa ites. 
Volume et Financement de la Recherche 
S u ite a u x  appe ls  d' idées, près de 35 
contrats ont  été s ignés  ,depu i s  1 972. Les 
pr i n c ipaux bénéfi c i a i res o nt été : 
- l es constructe'urs d ' automob i l es  : Re­
nau lt Renau l t  Véh i cu l es I ndustr i e l s , Peu­
geot ' S .A. ,  Peugeot Cyc l es ; 
les  soc i étés d ' études spéc i a l i sées 
Le Moteur Moderne, Bert in , Métravi ; 
- les  l aborato ires un ivers ita i res : Ecole 
Centra l e  d e  Par is , de  Lyon, I NSA ( 1 ). 
A i ns i ,  d epu i S  1 972, ce sont  près de 1 9  
mi l l i ons  d e  francs ( 1 981 ) qu i  ont  été ver­
sés par l ' Etat au t i tre des recherches 
d a ns l e  doma ine  ,de l a  réduction du 
bru i t  (2) . 
L ' impact  d e  ces i n c itat ions f i nanc ières 
est doub le  : 
- d'u ne  part, l es  résu l tats obtenus  sont 
susc·epti b les  ·d ' être app l iqués  à c ourt et 
m oyen termes sur  des véhi cu l es de 
sér ie ; mais compte tenu des dé l a i s  sé­
parant l a  recherche sur  banc�moteur, la 
mise a u  po i nt sur  prototype et l e  l ance­
ment d e  la .fabr icat i on en  gra nd e  série,  
l es  mod i ,fi cat i ons existantes en  sér ie et 
i ssues di rectement des recherches f i­
nancées su r  A .T. P. sont  encore peu nom­
breuses ; 
- d 'autre part, l ' effet ,i n du i t  par  l'A.T.P. 
est i m portant, le caractère i nc·i tat i f  des 
a ides ayant joué u n  g rand rô l e , n otam­
ment en augmentant les  conna i ssances 
théor iques et pratiques des équ ipes tra ­
va i l l a nt dans  les bureaux d ' études  des 
constructeurs , les soc iétés d ' études ou 
les  l aborato ires u n iversita i res .  L ' i n tégra­
t ion des conna issa nces a i ns i  acq u ises 
aux  études d e  n ouveaux produ its (véh i ­
c u l es ,  m oteurs, i nstruments de  mesurage) 
peut  a l ors être fa ite nature l l ement .  
I l  c o nv ient  d e  n oter toutefo i s  q u e  c e  sys­
tème des A.T.P .  n'a pas été recondu it et 
q u;i l  devra i t  être re layé par u n  mode d e  
f inancement au  m o i n s  aussi  effi cace pour 
fa i re  face à la poursu ite des a cti ons  de  
rec herche que  n otre pays  do i t  mener 
pour  rester dans l a  « course· i n dustr i e l l e. 
LES AUTRES CONTRATS 
DE RECHERCHE 
Pa r a i l l eurs, en p l u s  des  ATP. ,  le gou ­
vernement fra nça i s  a ·f i nancé ,  ou  s 'ap­
prê te  à f inancer , d ' a utres programmes  de  
recherches.  
Dans l e  doma i ne  d u  bru i t  d e  rou lement, 
l e  m i n i stère des transports a passé e n  
1 977 un  contrat avec l e  l aborato i re d e  
l ' U n i o n  Techn i que  d e  l 'Automob i l e, d u  
M otocyc l e  e t  d u  Cyc l e  (UTA. C.) su r  l ' i n ­
c i dence des scu l ptures d e  pneumat iques 
(à  revêtement cons ta nt) , e t , en  1 98 1 et  
en 1 982, deux c o ntrats avec l e  Centre 
d'Eva lua t i on et d e  Recherche des N u i ­
s a n c e s  et d e  l ' Energ ie  d e  l ' I.RT en  v u e  
d e  déterm iner  l es  cond i t i ons  d e  percep­
t i on  d e  ces bru its pa r les  r ivera i n s  des 
vo i r i es .  Par a i l l eurs  son  l aborato i re Cen­
tra i des  Ponts et  Chaussées poursu i t  
l 'étud e  de  l ' i nf l uence des  revêtements 
rout i ers sur l e  n iveau sonore produ it par  
u n  f lot rée l de c i rc u l at ion . 
Dans l e  doma ine  des  mesures d e  bru its, 
le min istère des transports a fa i t réa l i ser  
par  l e  l abora to i re  de l ' UTA. C .  (en 1 98 1 ) 
un système de transm iss ion  d e  données, 
u t i l i s ant n otamment  u n  mesurage, embar­
qué dans  l e  véh i cu l e, d u  rég i m e  d e  son  
m oteur  e tlou  de  sa vitesse, en vue d e  
mieux conna itre sa pos i t ion l o r s  d e  l a  
percept i on  du  b r u i t  max ima l  p a r  l e  m i­
crophone ,  dans l 'essa i rég lementa i re .  I l  
l u i  a éga lement conf ié  deux études su r  
l a  var i a b i l i té de  p roduc t i on  des voitures 
part icul ières , et su r  c e l l e  des  c a m i ons 
e t véh icu les  d e  trRnsport en commu n  d e  
personnes , en vue d e  d éf in i r  des tests 
de prélèvement de véh icu les  pour  d'éven ­
tue ls  essa i s  de conformité .  
Par a i l l eurs ,  l e  mini stère de l 'env i ronne­
ment do it a ider  les constructeurs frança i s  
de cyc l omoteurs à mettre a u  po int u n e  
nouvel le générat ion d e  pots d'échappe­
ment, rendus i ndémontab les pour l i m iter 
les fraudes en vue d ' accroître l e  bru i t  
émis  par ces véhicu les  (3) . 
Enf in , une  action conjo i nte des min is ­
tères des transports et de  l 'env i ron ne­
ment, de l 'Agence França ise  pour la  Maî­
tr i se  de l ' Energ ie  et de la d i recti on  d u  
matéri e l  de trans·port d e s  P e t  T devra it  
condu ire à la  réa l i sation  d ' u n  véh ic u l e  i n­
dustri e l  de 7,5 t s i l enc ieux (4) et écono­
m isant l 'énerg i e, dans  tro i s  vers ions  de 
transmissi on : boîte mécan ique,  boite au­
tomatique , et boite mécan ique  à p i l otage 
électron ique .  Ces d i fférentes vers ions  
seront testées en exp lo i tat ion rée l l e  c ha­
cune su r  c i nq exemp la i res de  façon à 
appréc ier  les prob lèmes' posés , n otam­
ment par la  présence d ' u n  encapsu lage  
du  moteur, l ors des opérati ons  d 'entre­
t i en (5) . 
On voit a i ns i que ces a ides  à la re­
cherche dans le doma i n e  de la  réduct ion  
du  bru it des véhicu l es ont perm i s  d'au'g­
menter sensib lement les  conna i ssances 
des spéc ia l istes, et que  ce l les-c i  com­
mencent à trouver des app l i ca t ions  sur  
certa i ns des véhicu les les p lus  récents, 
dans le contexte général de réduct ion 
des n iveaux sonores prescrit par l a  rég le­
mentati on . 
2. REGLEMENTATIO N  RELATIVE 
AU BRUIT DES VEHICULES. 
LES ASPECTS REGLEMENTA IRES. 
Dans l e  doma ine  de la rég lementat ion  re-
la t ive au bruit des véh icu les, après les 
arrêtés m i n i stér ie l s  du  3 août 1 957 (me­
sure à vitesse stab i l i sée) et du 25 
octobre 1 962 (mesure en p le i ne  accé lé­
rati on  basée sur  la norme I SO R 362). 
l a  France uti l i se  les d i rectives de 
Bruxe l l es 70/1 57/C .E.E. mod if iée,  pour les 
véh icu l es  à quatre roues et p l us, 74/1 51 1 
C . E .E .  pour les  tracteurs a gr ico les et 
78/1 01 5/C .E.E. pour les motocyc les, pr ises 
en app l i cati on d u  tra ité de Rome i nsti­
tuant l a  Communauté Economique Euro­
péenne (C .E . E.) et notamment de son a r­
ti c l e  1 DO, re lat if  à l a  suppress ion des en­
traves techn iques aux  échanges , par la 
vo ie  rég lementa i re .  
L' objectif en est  d 'étab l i r  à la  fo i s  des  
·d i rectives européennes et une  recon­
na i ssance réciproque des homologati ons 
données en app l icat ion de ces textes (6). 
LES FUTURES REGLEMENT'ATIONS 
Les conséquences des décisions 
déjà prises. 
La d i rective C.E .E. 8 1 /334 du 1 3  avr i l  1 98 1  
portant adaptation  a u  progrès techn ique 
de l a  d i rective C . E.E.  70/1 57 comporte 
une  nouve l l e  annexe créant u ne procé­
dure européenne  d ' homologat ion des s i ­
lenc ieux d 'échappement, qu i  v ient en 
comp lément des d i fférentes procédures 
de  portée nati ona le ; i l  est évi dent qu 'e l l e  
favor ise les échanges i ntra-communau­
ta i res de  ces d i spos i ti ·fs, pu isqu 'une seu le  
homo logation  e (pour C .E.E .) suffit d é­
sorma is pour q u ' i l s  so ient acceptés dans 
tous l es pays de  l a  Communauté Econo­
m ique  Européenne (7). 
Les évolutions en cours d'étude. 
a) Véh icu les  rout iers à quatre roues et  
p l us : 
Une d im i nuti on des  n iveaux sonores ad­
m iss ib les est  actue l l ement env isagée a u  
PRI NCIPALES REGLEMENTATIONS FRANÇAISES E T  EUROPEEN NES POUR LES DIFFERENTES CATEGORIES DE VEHICULES 
VEHICULES ROUTIERS A QUATRE ROUES ET 
PLUS (titre Il du code de la route). Dans ses 
grandes lignes la méthode de mesure est fondée 
Sur la norme ISO R 362, dont le principe 
consiste à procéder à un essai en pleine accé­
lération du véhicule sur la base AA' - BB' à 
partir d'une vitesse stabilisée correspondant 
au 3/4 du régime de puissance maximale du 
moteur, lorsqu'il est à allumage commandé, ou 
du régime de régulation, lorsqu'il est à combus­
tion, dans le rapport déterminé, comme suit; 
cette vitesse ne doit toutefois pas être supé­
rieure à 50 kmrh. 
Les rappdrts de transmission et réaultats sont 
ainsi déterminés 
Dans le cas des véhicules dotés d'une boite de 
vitesses à commande manuelle, lorsque celle-ci 
dispose d'au plus quatre rapports en marche 
avant, c'est le 2c rapport qui est utilisé. 
Lorsqu'elle dispose d'au moins cinq rapports, 
la mesure est faite dans le 3e rapport, toutefois 
cette dernière disposition, jugée trop favorable 
aux véhicules disposant de cin rapports (ou 
plus), a été amendée dans la dernière version 
de la directive. 
Dans le cas des véhicules dotés d'une boite de 
vitesses automatique, c'est la position cc conduite 
normale» en ville qui est utilisée, de façon à 
ne pas dépasser les 50 km"h déjà cités, ou les 
3/4 du régime de puissance maximale, ou du 
régime de régulation du moteur suivant les cas. 
L'application de ces dernières règles a donné 
lieu à de nombreuses difficultés d'interprétation 
(liées notamment au type de boite de vitesses, 
« overdrive », boite à deux étages, etc.) , et de 
mesures (régime de régulation du moteur at­
teint avant la ligne BB'), ainsi qu'à une certaine 
augmentation du nombre des essais, fonction du 
nombre de possibilités de démultiplication of­
fertes sur un même type de véhicule (le type 
étant au moins caractérisé par son moteur et 
ses dispositifs d'admission et d'échappement). 
Ceci a conduit à modifier la procédure de me­
sure, telle qu'elle est définie par les textes in­
ternationaux les plus récents ( 8) .  
Les valeurs limites réglementaires sont indi­
quées dans le tableau de l'annexe 1, où sont 
rappelées les prescriptions des arrêtés minis-
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tériels du 3 août 1957 et 25 octobre 1962 dans 
les deux premières colonnes; y sont ensuite 
présentées les valeurs limites prescrites par 
l'arrêté du 1 3  avril 1972, applicables aux véhi­
cules immatriculés pour la première fois avant 
le 1" octobre 1 982, et celles prescrites par 
l'arrêté du 16 septembre 1977, applicables à 
tous les véhicules immatriculés pour la pre­
miére fois après le l"r octobre 1 9 82. 
Pour information sont également données 'les 
situations réglementaires actuelles ou/et futures 
aux Etats-Unis d'Amérique, en Suisse, au Japon 
et les propositions ou objectifs pour le futur 
des Pays Scandinaves, de l'Allemagne, et du 
groupe d'experts sur les véhicules à moteur de 
la Commission Economique pour l'Europe des 
Nations Unies. 
TRACTEURS AGRICOLES ET 
MACHINES AGRICOLES AUTOMOTRICES, 
MATERIELS FORESTIERS ET MOTOCULTEURS 
(titre III du code de la route). 
Ces véhicules sont également soumis à la mé­
thode sus-visée, mais la vitesse d'approche à 
considérer est égale aux trois quarts du maxi­
mum réalisable sur la combinàison de vitesse 
la plus élevée utilisée pour le déplacement sur 
route. 
Les valeurs limites applicables sont portées 
dans le même tableau de l'annexe 1. 
MOTOCYCLES (titre IV du code de la route). 
La méthode de mesure appliquée à cette caté­
gorie de véhicules est fondée sur les mêmes 
principes que ceux des mesures du bruit des 
véhicules routiers du titre Il du code de 'la 
route. L'arrêté du 1 3  avril 1972 qui s'applique à 
la plupart des motocycles mis en circulation 
jusqu'au 1 H juin 1981, prévoyait que les véhi­
cules dotés d'une boite de vitesses (non auto­
matique) à quatre rapports au plus, seraient 
essayés dans le 2" rapport et que les véhicules 
dotés d'une boite de vitesses (non automatique) 
à cinq rapports ou plt's le seraient dans le 3". 
L'arrêté du 11 juin 1979 qui introduit dans la 
réglementation française la directive 78/1015/ 
C. E. E. ,  et applique ses dispositions à tous �es 
motocycles immatriculés aprés le 1'" juin 1981, 
a précisé le découpage des catégories de cy-
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lindrées et des limites réglementaires appli­
cables : la catégorie des anciens vélomoteurs 
de cylindrée inférieure ou égale à 125 cm3 B 
été partagée en deux de part et d'autre de la 
cylindrée de 80 cm3: celle des anciens moto­
cycles (cylindrée supérieure à 125 cm3) a été 
divisée en trois, par la mise en place des cy­
lindrées limites de 350 à 500 cm3. Par ailleurs, 
une clause nouvelle modifie les anciennes dis­
positions pour les motocycles dotés d'une boite 
de vitesses non automatique et d'une cylindrée 
supérieure à 350 cm3 : i 15 sont toujours essayés 
sur le 2e rapport de boite (et non le cas échéant 
le 3") ,  ce qui a changé bien sûr leur situation 
réglementaire. Les véhicules dotés d'une boite 
de vitesses automatique munie d'un sélecteur 
manuel sont essayés avec le sélecteur placé 
dans la position immédiatement inférieure à 'la 
position correspondant à leur vitesse maximale. 
Les valeurs limites sont données sur le ta­
bleau de l'annexe 1. 
Enfin, notons que la vitesse d'approche est : 
- soit égale à 50 km/h, la vitesse de rotation 
du moteur étant comprise entre 50 Ofo et 75 Ofo 
durégime de puissance maximale, 
- soit inférieure à 50 kmlh, la vitesse de ro­
tation du moteur étant égale à 75 Ofo du régime 
de puissance maximale, 
- soit supérieure à 50 km/h, la vitesse de ro­
tation du moteur étant alors égale à 50 Ofo du 
régime de puissance maximale. 
CYCLOMOTEURS (titres IV et V du code 
de la route). TRICYCLES ET QUADRICYCLES 
A MOTEUR (titres IV et V du code de la route). 
Ces catégories de véhicules ne sont visées par 
aucune réglementation internationale; elles res­
sortissent aux dispositions de l'arrêté ministé­
riel du 1 3  avril 1972, modifié par celui du 11 
juin 1979 quant à la méthode de mesure, expo­
sées au chapitre précédent. 
Les valeurs limites sont fixées par l'arrêté du 
1 3  avril 1972 pour les véhicules mis en circu­
lation avant le 1" octobre 1980, et par l'arrêté 
du 11 juin 1979 pour les véhicules mis en circu­
lation après cette date elles sont indiquées 
dans le tableau de l' annnexe 1 (catégories C. 11, 
C. 21 et C. 22). 
se in  de la Communauté Econom ique  Eu­
ropéenne. La Commiss ion  de  Bruxe l les  
d evra transmettre au Conse i l  des Com­
munautés des propos i t ions dans  ce  sens , 
fondées sur le trava i l  q ue  v ient  d e  réa l i ­
ser un  groupe réunissant des  spéc i a l istes 
de  chaque Etat membre, dans l e  cadre 
d ' une  approche i n tégrant  u n  maxi m u m  
de  préoccupat ions (énerg ie ,  po l l u t ion ,  ef­
fet sur l ' e nv i ronnement, etc.) .  
On do i t  toutefo is  noter q u 'en  ce  qu i 
concerne l es  voitures particulières, c er­
tai ns Etats membres de l a C . E .E .  es­
t iment nécessa i res de d éfi n i r  a u  préa­
l ab l e  une nouvelle méthode de mesure 
desti née à ten i r  m ieux  compte de l'u t i l i ­
sat ion rée l l e  d es véhicu les  dans  l es  v i l l es  
d 'Europe que  l 'actu e l l e  méthode  en  p le i ne  
accé lérat i on ,  de  façon à répart ir  l e  p lus  
efficacement poss ib l e  l ' effort co l l ect i f  d ' i n­
sonor isat ion des véh i cu l es  qu ' appe l l era i t 
une  nouve l l e  réduct ion des  n iveaux .  En 
effet , l a  méthode actuel l e condu ira i t  à 
i nsonor iser  l es vo i tures à forte pu i ssance 
massique (9) apparemment peu bruyantes 
car u ti l i sées souvent à charge part i e l l e  
p l us  que  l es  vo i tures à ·faib l e  pu issance 
mass ique , sans doute p lus  bruyantes en 
c i rcu la t ion réelle car  u ti l i sées p lus  s ou­
vent à p l eine charge .  La méthode  nou .. 
ve l l e  cons isterai t à fa i re une  mesure en 
p le i ne  accé lération à parti r d'une  v i tesse 
fonct ion de l a  pu i ssance mass ique et u n e  
mesure à vi tesse sta b i l i s ée éga lement  
ca lcu lée  à par t i r  d e  c e  paramètre, pu iS  
à app l i quer ,  à une  m oyenn e  pondérée des 
deux n iveaux sonores a ins i  re levés, la 
contra inte rég lementa ire,  pour se ra p­
procher a i ns i d'une  stat i st iq u e  d ' ut i l i sa­
tion urba i ne d u  véh icu le .  
En ce q u i  concerne  l es  véhicules indus­
triels ,  i l a été proposé que  ces véh i cu l es 
en 1 990 n e  fassent pas p l us  de bru i t q u e  
l es voitures parti c u l ières actue l l es, dans 
les  cond i t i ons  de l 'essai  rég l ementa i re .  
Une te l l e  performance, extrêmement  am­
b i t i eu se, nécess i tera i t dans  u n  prem ier  
temps, l e  d éve l oppement de  techn iques  
part i cu l ières d 'encapsu l a g e  d u  moteur ,  
avec toutes l e s  d iffi cu l tés  que ce la  en­
traine l o rs d e  l a  concept ion  d u  véhi cu l e  
pou r  assurer un  refro id i ssement correct, 
l 'absence de pertes acoust iques à travers 
cette ence inte et, bien sû r, le ma in t i en 
d ' une  commod i té maxim a l e  d ' u t i l i sat ion et 
d 'entret ien.  E l l e  r i sque  a ussi  d e  poser 
des  prob lèmes l iés aux  bru i ts des trans­
m iss ions et des pneumat iques ,  q u i  
peuvent d even i r  prédomina nts à de  te ls  
n iveaux, dans  l ' état des techn iques  
connues. Enfi n ,  dans  un  deux ième temps, 
on devra i t vo i r  apparaitre des  techn iques 
d ' i nsonor isat i on des moteu rs eux-mêmes, 
qui permettra ien t de  s ' affra nch i r  d ' une  
pa rtie des écra n s  acoust iques ; ce l l es-c i 
exiqeront de maîtr iser des conna i ssances 
fondame nta les l iées notamment aux  phé­
nomènes de combusti on. 
b) Motocyc l es ; 
Da ns le cadre  de la d i rect ive C . E.E. 781 
1 0 1 5  et conformément  aux engagements 
a l o rs pr is  pour  le futur, l a  France v ient  
de proposer à ses partena i res européens , 
pour l ' hor izon 1985, d e  d i m i nuer  l es  ni­
veaux sonores adm iss i b l es pour l es ra­
mener au  p l us  à 80 dB  (A). En effet , 
l es  performances de ces véh i cu l es  et  
l ' u t i l i sat ion qu i  en est souvent fa i te l es  
rendent part i c u l i è rement agress i fs pour  
l ' envi ron nemen t sonore. La Commiss ion  
de  Bruxe l l es  do i t  condu i re  procha i nement 
une  étude  v i sant à accompagner  cette 
proposit ion. 
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c) Cyc l omoteurs ; 
Dans l e  cadre de la Commiss ion  Econo­
m ique  pour l ' Europe de l 'Organ isa t ion  
des Nat ions  Un ies ,  un  projet de  règ l e­
ment sur  l e  bru i t  des cyc l omoteurs a été 
adopté en  vue d ' une  procédure u n i forme 
de  mesure de cel u i -c i ; en  effet , compte 
tenu des d ifférentes rég l ementat i ons  na­
t iona les  qu i  défi n i ssen t cette catég or i e  
de  véhicu l e ,  i l  existe une  dem i-douza i n e  
d e  m éthode de  mesures d u  n iveau so­
nore. Ce  p rojet s imp l if iera donc l a tâche 
des  l aboratoires de mesure. 
Pa r a i l l eurs ,  en  France,  pour rédu i re  l es  
poss i b i l i tés  de fraude  par retra i t  des  c h i ­
c a n e s  du  s i lenc i eux d'échappement, d ' i c i  
deux  à t ro i s  ans, seu ls  devra ien t  être 
au tor isés des d i spositifs - i n d ém on­
tab l es., en rédu isant  para l l è l ement l es 
taux  d'hu i l e  const i tut ive d u  mé l ange  
deux-temps pour d im inuer  leur  enca l a m i­
naqe. 
Cec i  nous amène à un  autre aspect es­
sent i e l  de la rég lementati on re la t ive a u  
bru i t  des  véh icu les  ; ce lui d u  c ontrôle 
des véh icu les en serv ice et du ma i n t ien 
d e!> performances d'ori g i ne, c 'est-à-d i re 
ce l u i  d e  l'applicat ion d e  la rég l ementa­
t ion. 
3, APPLICATION 
DE LA REGLEMENTATION. 
En comp lément des a ispositions inc i tant 
à une  condui te aussi s i l encieuse que  pos­
s ib le par  l ' i nterd ic t ion presque  tota l e  de 
l ' usage des avert isseurs sonores dans 
les agg lomérations ,  a i ns i  qu'entre la 
chute et le lever du  jour, tout comme par 
l' i nierd i ct i on  en agg lomérat ion  d ' uti l i se r  
l e  moteur  à des rég imes  excessifs , l e  
code  d e  l a route et l es  arrêtés c o rres­
pondants préc i sent les  moda l i tés pra­
t iques du contrôle d u  bru i t ém is  par  les 
véhic u les, 
CONTROLE ET DETECTION 
En ce  q u i  concerne la détection des in ­
fractions par l es forces de  l ' ordre ,  l 'ar­
rêté du 1 3  avri l 1 972 prévoit  que l a  dé­
gradati on  des performances des  véh i ­
cu l es en serv ice ne do i t pas l eu r  fa i re 
excéder  d e  p lus  de 2 d B  (A) la va l eu r  
l im i te rég leme-nta i re  ( 1 0) . 
De p l us ,  pour ,fac i l i ter les  contrô l es  rou­
t iers, tout en tenan t  compte de  l a  d iver­
s i té des types de  véh i cu l es et de  l eu r  n i ­
veau  sonore de  réfèrence, ce l u i -c i , a i n s i  
q ue  l e  rég ime  moteur i n i t i a l  s o n t  désor­
m a i s  portés sur l a - carte gr ise . et  l e  
seront b i entôt, en ce q u i  concerne les  
cyclomoteurs, non immatr i cu lés ,  sur  l a  
p l aque  de  constructeur, 
Enf in ,  pour  cette dern ière catégor ie  d e  
véh icu les, souvent objets d'échanges  d e  
pots d ' é c happement en  VU!) d 'accroître 
leu r  n iveau sonore , l a p l aque  de c ons­
tructeur devra porter la  référence d 'h o­
mo logat ion  d u  s i l enc ieux d 'ori ·g i ne , (sur 
l es  mach ines vendues à part i r  du  lor oc­
tobre 1 983) . A ins i ,  i l sera a isé de  vérif i er  
l ors des contrô les s i  l e  s i l enc ieux  pré­
sent sur  l e  véh icu le  est b i en ce l u i q u i  
e s t  prévu, o u  non, 
De surcroit, dans le but de décourager  
l es env ies qu 'ont  certa i ns  cyc l omoto­
r is tes de reti rer les  ch icanes des pots 
d ' échappement de  leur  véh icu le  - opé­
rati on qu i  rédu i t  l a pu issance d e  l e u r  
moteur, ma is  peu t  augmenter cons id éra­
b l ement  son n iveau sonore - tout en 
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préservant  l a  facu l té de d éca l am i ne r  ces 
d i spos i t i fs ,  les constructeurs  fra nça is  de 
cyclomoteurs  ont mis a u  po i nt, à l a  de­
mande des Min i stères d e  l 'Env i ron nement 
et des  Transports, des pots d ' échappe­
ment d i ts - indémontabl es. ; sur  ceux­
c i ,  l ' a ccès aux  ch icanes se fa i t par  l'ori­
f i ce  de sort i e des gaz pour l e ur part ie  
f i na le ,  et par  u n  trou tarau d é  don t  l e  d ia­
mètre e t l'axe correspondent  à l ' autre 
parti e de la chican e , et q u i  est n ormale· 
men t  obturé par  un bouchon vissé. Un 
véh i cu l e  produ i t en sér i e ,depu i s  l ' été 
1 981 comporte u n  te l  pot et l a  généra l i ­
sati on  d e  ces d i spos i t i fs est actu e l l ement 
à l 'étude  c h ez l es constructeu rs. Cette 
gén éralisat i on  devra i t  être i mposée par 
la voie rég l ementa i re  d ' i c i  deux  à trois 
ans, de façon  à l i m iter l ' a u g m entati on  du 
n iveau sonore de ces véh ic u l es l o rsqu 'on 
oub l i e  - ou  omet  - d e  revisser l e  bou­
chon  d'accès  aux ch icanes  (ce qui ne 
peut  pas échapper à un  s i m p l e  contrôle 
visue l. con trairement au retra i t  des  ch i ­
canes  su r  l es pots ac tue l s). Le projet 
d 'a rrêté c orrespondant  est actue l l ement 
soumis aux servi ces  de  la Commiss ion  de 
Bruxe l les, pour  approbati on .  
LA REPRESSION DES I N FRACTIONS 
Par a i l l eu rs , l 'acti o n  des  se rv ices pub l ics 
se  complète d'un vo let répress i f, hé las 
nécessai re  pour d iminue r  l e  nombre de  
véhicu les  excessivement bruya nts .  Les 
forces de l ' ordre (po l i ces  u rba i nes ,  com­
pagn ies  répub l i ca i nes  d e  sécur i té et gen­
darmer ie) p rat iquent  d e  nombreux 
contrô les ,  souvent arti cu l és  en deux 
temps ; d étection  - d e  aud i tu . des véhi­
c u l es man i festement  bruyants, puiS envoi 
de ceux-c i  a uprès de br igades de 
c ontrô l e  techn i que  spéc i a l i sées pour me­
s urage d e  l e ur n iveau sonore .  En  cas 
d ' i nfracti on ,  le propr iéta i re  d ispose d 'un  
dé la i  de que lques jours pour  remettre 
son véhi c u l e  en état ; en généra l  la carte <Ii 
gr i se  de son  véh i cu le  l u i  est ret irée et '(3 
u n procès-verba l est  dressé (1 1 ) .  iii 
Il> 
Ces opérat ions  sont complétées par des '0 
pré lèvements de véhicu l es  ( l e  p l u s  sou- .!! 
vent des  deux  roues) et des  c ontrôles '> 
d e  d i spos i tifs s i l enc i eux d ' échappement g 
c hez les  revendeurs,  pra t iqués  en étroite 0 
lia i son  avec l es .fonct ionna i res du serv ice <Ii 
des  m i nes et du m i n istère des  transports. � 
Les pre m iers ,  q u i  v isent  que l ques d i· ... 
za i nes  d e  types d e  véhicu l es  c haque CI> 
a n n é e, condu isent en cas  d ' i n fract ion  ca- & 
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ractér isée à annu le r  la récepti on par  type , 
en p lus  des sancti ons prévues par l ' ar­
tic l e  R. 242-1  du code  de la route 
(amende et/ou empr isonnement). 
Les secondes, a uxq ue l l es  de nombreux 
revendeurs échappa i ent d u  fa i t  de  l a  né­
cess i té d e  ne c ontrô l er q u e  des  d ispos i ­
tifs exposés à l a  vente , ont  été rendus  
p l u s  efficaces par  l e  déc re t  et l ' a rrêté 
du 27  février 1 98 1  q u i  interd isent « de 
fabr i quer, d ' i mporter pour  la m i s e  à l a  
consommati on, d e  m ettre en vente, de  
vendre  ou  de l ouer, d ' u t i l i ser  des  équ i ­
pements » non  conformes à u n  type ho­
m o logué  dans  l es cond i ti ons d e  l ' a rrêté 
du 1 3  avr i l  1 972 ,  mêm e  s ' i l s  sont adap­
tab les  à une u t i l isa t ion des  véh i cu l es  
récept ionnés su ivan t  l e  code  d e  l a  route , 
hors ,dèS vo ies  ouvertes à la c i rcu l a tion 
pub l i q ue. 
C ' es t a i ns i que  l es douanes  peuvent re­
fou l er d es d i spos i t ifs non homo logués , 
(1 ) Le mode de financement appliqué est celui 
en vigueur à la D.G.R.S.T., à savoir : 
- aide égale à 1 00010 pour les laboratoires 
universitaires, 
- aide égale à 75010 pour les laboratoires privés 
ou bureaux d'études ne commercialisant pas de 
produits, 
- aide égale à 50'10 pour les laboratoires de 
l'industrie. 
(2) Ainsi répartis dans le temps : 
1 973 5,702 1 974 : 0.532 - 1 9 75 : 4,41 1 
1 9 76 : 3 , 202 - 1 977 : 0,627 - 1 978 : 1 ,267 
1 979 : 1 ,1 55 - 1 980 : 0,946 - 1 981 : 0,743. 
(3) Voir ci-après chapitre «application de la rè­
glementation >t. 
(4) C'est-à-dire dont le bruit n'excèdera pas 
celui réglementaire actuellement pour une voi. 
ture particulière. 
(5) L'ensemble de ces actions représente envi­
ron 8 millions de francs (1 981 ). 
(6) voir encart 
(7) Par ailleurs, ce texte réglementaire introduit 
deux modifications importantes quant à la pro� 
cédure de présentation des véhicules : 
- les voitures particul ières et camionnettes do. 
tées d'une boite de vitesses à cinq rapports ou 
plus seront essayés successivement dans le 2C 
et le 3e rapport; le niveau sonore retenu sera 
la moyenne arithmétique des deux niveaux ainsi 
mesures; 
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q u i  éta ient jusqu 'a l ors importés sous le 
prétexte de  n 'être montés que SUr des  
véhi 'cu les  ne  rou lant pas sur  rou te  (com­
pét it i on, « cross·, etc.) .  De même les 
contrô les  peuvent être fa its aussi dans 
des atel i ers ou des magas ins de  stoc­
ckage ( 1 2), 
LES MOYENS 
Ajoutons pour conc lure  sur  ce po int, que  
les fonct ionna i res q u i  opèrent ces 
contrôles sont spéc ia l ement formés à 
cette fi n par les spéc ia l istes du bru i t  d u  
laborato i re de  l 'U.T.A .C. I l  conv ient  d e  
noter q u e  sur un plan matéri e l ,  après 
une phase de  dotat ion exceptionne l l e  
d ' i n struments de  m esure, fa i te sur  des 
crédits du  m ini stère d e  l ' env i ronnement, 
les br i gades de  contrô le techn ique  
éprouvent que lq ues d iff icu l tés à ma inteni r 
ces i n struments en état, dans le contexte 
actue l  d ' austérité budgéta i re .  
- l e s  véhicules industriels seront successive· 
ment essayés dans les rapports de rang supé­
rieur ou égal à n/2, n étant 'le nombre de rap­
ports de la boite de vitesses; le niveau sonore 
retenu sera le plus grand des niveaux sonorea 
mesurés. Les véhicules ne différant que par 
leur boite de vitesses pourront être regroupés 
sous un seul type dont le niveau sonore sera 
le plus élevé de ceux qui .seraient produits par 
ces différentes versions de transmission. 
Ces deux modifications seront appliquées à 
toutes les voitures particulières immatriculées 
pour la première fois à compter du 1 cr octobre 
1 985 et aux autres catégories de véhicules à 
compter du 1 "  octobre 1 987; elles constituent, 
à niveaux limites constants, une aggravation 
de la réglementation pour les voitures ou ca· 
mionneUes à cinq rapports de boites de vitesses 
d' une part et certains types de véhicules indus­
triels d'autre part. Mais elles évitent des biais 
ou des ambiguités que la directive non modifiée 
avait laissé apparaître. 
(8) Voir paragraphe «Les futures réglementa­
tions ". 
(9) Rapport de la puissance maximale du moteur 
du véhicule à la masse de celui-ci. 
(1 0) Compte tenu des grandes difficultés à pra­
tiquer des mesures de niveau sonore suivant la 
méthode ISO R 362 lor. des contrôles routiers 
- pour des questions liées à ('aire d'essai et 
au niveau sonore ambiant nécessaires - 1a 
France a pris un arrêté (dès 1 975) qui prévoit 
une procédure de mesure du niveau sonore à 
l'arrêt, le microphone étant placé à 50 cm de 
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Ces act i ons d iverses de contrô le  et de 
préventi on qui v isent à mai nteni r l ' envi­
ronnement sonore l e  plus près poss ib le  
de  ce  que  permettent les progrès réa l i ­
sés su r  l es véh icu les  neufs, peuvent être 
accompagnées de  mesures d ' i nc i tat ion à 
l ' usag e  d e  véh icu les  s i lenc i eux, nette­
ment  m oins bruyants que ce q u'autorise 
l a  rég lementation du moment .  En France, 
on do it noter dans l e  doma ine des trans­
ports en commun de personnes une vaste 
opérat ion  d ' i nsonor isat ion d ' autobus qu i  
a touché de  nombreuses v i l l es : à l a  
su i te de  -progrès d ivers réal isés pa r  l e  
constructeur de  ces véh icu les (Renau l t  
Véh icu les  Industr i e l s) ,  un k i t  d ' i nsonor i­
sat ion des  véh i cu l es l ivrés antérieure­
ment a été proposé à leurs explo i tants, 
avec une prise en char'ge de la mo i t ié  
de  son coû t par  l e  min i stère de  l ' envi­
ronnement, et une bon i f icat ion du  taux 
d ' i n térêt des prêts accordés pour l e  f i­
nancement d e  l 'au tre moit ié ,  pr ise en 
charge par l e  m i n i stère des transports. 
P lus ieurs centai nes de  véh icu les en ex­
p lo itat i on  ont a i ns i  été insonorisés, avec 
pour résu l ta t  un n iveau sonore équ iva­
lent à ce l u i  d ' une voiture part i cu l i ère 
moyen ne,  dans  les condit i ons de  mesure 
réglementa i res. Il est notab le  que ce  
n iveau a é té  retenu  a ussi  par p lus ieurs 
entrepr ises de  transport pub l i c  urba i n  
c o m m e  maximum à n e  pas dépasser dans 
le cadre  des  appe ls  d'offre qu'e lles 
lancent  en vue d u  renouve l l ement d e  
l e u r  matéri e l .  
4 _  CONCLUS ION, 
Les tro i s  chap i tres que nous venons de 
décr ire - la recherche, la rég l ementa­
t ion  et son app l i ca t i on - donnent sans 
doute une  i mpress ion d 'éd if ice inachevé . 
Tel est bien l e  cas .  En effet, l es act i ons 
se lon ces tro i s  axes doivent être pour­
suiv ies  r i goureusement, s i  l ' on  veut ré­
du i re l e  degré d ' exposit ion au bruit des 
c i ta d i ns que nous sommes pour une 
bonne part ,  et non pas seu lement l i m i ter 
Son augmentat i on. L 'O.C .D . E. ( 1 3) a a ins i  
noté que depu is v ing t ans, l ' énergie 
la sortie de l'échappement, à 45" de son axe, 
le moteur étant ramené du régime des 3/4 de 
de la puissance maximale (allumage commandé) 
ou de régulation (diesel) à celui de ralenti; le 
niveau relevé ne doit pas dépasser de plus 
de 5 dB (A) celui mesuré lors de la réception 
du véhicule, appelé n iveau sonore de référence. 
Celui-ci est suffisamment élevé, du fait de la 
proximité du microphone, pour être mesuré dans 
de bonnes conditions, même au bord d'une voi· 
rie où roulent des véhicules. Il convient de no· 
ter que cette procédure vient d'être requise 
par la Commission Européenne dans la dernière 
révision de la directive 70/15/C. E.E. 
(1 1 )  C'est ainsi qu'en 1 981 , les gendarmes ont 
relevé 38631 infractions (dont 3 000 environ par 
usage abusif de l'avertisseur sonore) et les po­
lices urbaines 34 421 , au cours de contrôles 
généraux des véhicules; les brigades de 
contrôle technique ont de leur côté pratiqué 
1 8 566 contrôles spécifiques et 272 206 contrôles 
annexes pour le bruit, relevant 1 2 273 infrac­
tions dont 2 841 ont été établies à l'aide d'un 
sonomètre; les 2/3 environ de ces dernières 
sont le fait de véhicules à deux roues. 
(12) En 1 981 la brigade de contrôle technique 
de la Préfecture de Police de Paris a ainsi 
contrôlé dans 1 20 magasins, divers dispositifs 
dont 942 ont été retirés de la vente (453 silen­
cieux ou avertisseurs), chiffre en neUe diminuo 
tion par rapport à 1 9 80 (2 41 0) ,  sans doute grâce 
aux nouvelles dispOSitions décrites ci-dessus. 
(1 3) Organisation de Coopération et de Dévelop­
pement Economiques : conférence sur .. Les 
politiques de lutle contre le bruit - 7 au 9 
mai 1 980. 
acousti que  tota l e  a p l us  que  doub lé  dans 
les pays membres de  l ' organ isa t ion , e t  
que  l ' aug mentat i on du  b ru i t  moyen a pu 
attei ndre 7 à 1 0  d B  (A) dans des zones 
pl'écédemment ca lmes,  comme des ban­
l i eues rés ident i e l l es , les  rapprochant de 
zones mo ins  favor isées .  
Une stratég ie  t rès vo lon ta r i ste, combi ­
nant  les ac t ions  sur les  véh icu les  et leur  
ut i l i sa t ion et ce l l es sur  l e  cadre de v ie  
devra i t  ê t re  m i se  en œuvre pour  i nver­
ser ces tendances , q u i  commencent  à 
toucher les  zones hab i tue l l ement  ca lmes 
(forêts, p l a ns d ' eau notamment) .  
En ce qu i  concerne l es  véh i cu l es ,  l e  
contexte g énéra l  ne r end  pas  l a  tâche 
fac i l e : l a po l l u t ion par  les  'gaz  d ' échap­
pe:nent a été rédu i te  ca r  l e  coût  du  ca r­
burant s 'est substan t i e l l ement  accrû . 
Par a i l l eu rs , une  tendance nouve l l e  ap ­
parait en  faveu r d ' une  sorte de marché 
des véh icu les s i l enc i eux, pour les véh i ­
cu les i ndust r ie ls : l ' exemp le  des au tobus 
l ' a montré et d ' a utres l e  su ivront proba­
b lement. Ceci  pourra donc condu i re ,  pa­
ra l lè l ement à l ' ac t ion  rég lementa i re, à une 
certa i nes surenchère techn ique , dans le 
cadre d'un contexte i n ternati ona l  de forte 
concurrence.  Dès l ors , des enjeux tech-
no log iques  appara i ssent à l o n g  
terme , l a  m i s e  au  po int de moteurs s i ­
l enc ieux, y compr is  d a n s  l e  c a s  de  m o ­
teurs d i ese l  à in ject ion d i recte conçus 
pour  les vo i tures part i c u l i è res,  ma lg ré u n  
carburan t  dont la qua l i té r i sque de  s e  
d égrader ,  e t  l e  déve loppement de  t rans­
m iss ions  s i l enc ieuses : - à moyen terme, 
l a m ise  en œuvre de matér iaux  i nsonor i ­
sa n ts performants, une me i l l eu re ma i t r i se  
de  l a  q u a l i té de product ion des compo­
sa nts d ' u n  véh icu le  pa r t ic ipant  à son  
bru i t, e t l ' a m é l i orat ion de l a  métro l o g i e  
acoust i que . 
Ces dé f i s  techno log iques ne seront  re­
l evés qu 'à travers une  recherche forte , 
don t  le ca dre d ' a i des des pouvo i rs pu ­
b l i cs  res te  à préc iser ,  après l a d i spar i ­
t i on des A.T. P. 
Concurremment l e  règ l ement des véh i ­
cu les  do i t accompagner ce mouvement  
généra l  en i nc i tant l es constructeurs à 
mettre sur  le marché des véh icu les  m o i n s  
bruyants , s a n s  l i m i ter « a  pr ior i . l es  
moyens permettant d 'y parven i r . E l l e  de­
vra i t  évo l uer vers  des méthodes de  me­
sure  p l us représentat ives des cond i t i ons  
rée l l es de  c i rcu la t ion dans les  grandes 
v i l l es européennes.  
Enf in , l e  n iveau sonore des véh i cu l es d u  
parc devra i t  rester l e  p l u s  proche pos­
s i b l è  de c e l u i  d es véh icu les  moins 
bruyants a ins i  m i s  su r  l e  marché par 
l ' a ,l1 é l i orat i o n  de la d u ra b i l i té d e  certa ins  
composa nts (notamment  l i g nes d 'échap­
pement) , et u ne  pr ise de consc ience  p l us 
grande par l es u t i l i sateurs de l ' i mpor­
tance  d e  l ' entret ien d e  leur véh icu le  
(éga lement  prop ice à l a  sécur i té  et  aux 
économ ies  d ' éner'g i e) . B ien  entendu ,  un  
te l  comportement devra i t a uss i  favoriser 
une  réduct i on  des fraudes  sur  l es  sys­
tèmes d 'écha ppement ,  para l l è lement  à 
l ' i nc i tat i on  représentée par  les  contrô les 
répress i fs .  
A i n s i ,  nous  voyons que l a  l u tte contre l e  
b ru i t  des  véh i cu l es ne pourra être réel le­
m ent  efficace q u ' avec l e  concours de 
tous des  spéc ia l i s tes ,  des fonct ion­
n a i res et  des ut i l i sateurs ,  se sentant  res­
ponsab l es ,  chacun  en ce q u i  l e  concerne , 
des  objec t i fs à at te i nd re .  
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Rappel  de  quelques données re latives a u  BRU IT 
Le bru i t  est produ i t  par une vibration tout 
é lément qui se déplace dans l ' atmosphère 
v ibre et fa i t  v i brer l ' a i r .  Un é l ément en  v i ­
brat ion  transmet son mouvement aux molé­
cules d 'a ir  s ituées à sa prox i m i té immédiate.  
De proche en  proche ,  la  vibration se propage 
d'une molécu le  d ' a i r  à l ' autre , à la v i tesse 
approximative de 300 mis. 
Au bout de ce cheminement,  i l  parv ient  à 
l ' orei l le .  Le nerf audi t i f  transmet cette in for­
mat ion au cerveau : n iveau de bru i t  reçu m a i s  
surtout hauteur du s o n  ou compos it ion e n  fré­
quences du bruit .  Enfi n ,  le  cerveau i ntreprète 
le  message,  il reconnait  les sons et les bru its .  
Le bru i t  des transports est d 'abord caractérisé 
par son n iveau. Une longueur se mesure en 
mètres,  un n iveau sonore L (du mot leve l en 
ang la is) en  décibels (notes dB).  
I l  se déf in i t  éga lement par sa fréquence me­
surée en hertz (1). Plus un son est a i g u ,  p lus 
sa fréquence est é levée . P lus  i l  est grave , p lus  
sa fréquence est fa i b l e .  l'ore i l le  n 'est pas sen­
sible de la même façon aux différentes Iré­
quences : e l le est surtout sens ib le  aux méd iums 
(de 500 à 2 000 hz) .  E l l e  est d 'autant mo ins  sen­
sible qu'on s'écarte des médiums vers les 
graves (20 à 500 hz ou vers les  a i g u s  (de 
2 000 à 20 000 hz). Pour évaluerle bruit perçu, 
i l  faut ten i r  compte de l a  variation de sensi ­
b i l i té de l ' ore i l l e ,  e n  ajoutant convent ionne l le­
ment des déc ibe ls  aux n iveaux mesurés dans 
les fréquences méd i u m ,  et  en  re t i rant de plus 
en p lus au fur et  à mesure qu.'.on  s 'en  é l o igne ,  
de façon  ana logue à ce que perço i t  l ' ore i l le .  
C e  système d ' ajout ou de soustract ion  e n  fonc­
tion de l a  fréquence constitue u n  système [:e 
pondération . Le système retenu pour les trans­
ports est l a  pondérat ion  (A) . I l e n  ex iste 
d ' autres : B. C. D. 
En présence de deux bruits une personne per­
çoit  la somme de deux énerg i e s  acoust iques.  
Mais s i  les énergies s'ajoutent les n iveaux 
80nores, eux ne s'additionnent pas. 
Ains i ,  dans le  cas des bru i ts rout iers,  le  dou­
blement des sources sonores ne se tradu it  pas 
par l e  doublement du n iveau de bru i t .  
1 voi ture + 1 voiture = 1 voiture + 3 d B  (A) 
10 voitures + 10 voitures = 1 0  voitures + 3 
dB {A) 
Multipl ier par deux l 'énergie acoustique se tra­
duit en fait par une augmentation de 3 dB (A) 
du n ive.u sonore. Si l ' on m u l t i p l i e  l 'énerg ie  par 
3 le  n iveau sonore augmente de 5dB (A), etc . . .  
(cf tableau c i -dessous). 
Aménagement et Nature no 67 
S i  deux bruits sont fortement i négaux,  la 
somme des deux est égale au bru i t  le  plus fort .  
On d it  que le  p lus  pet i t  est • masqué » par le  
p lus  grand : exemple : 1 po ids  lourd + 1 
voi ture = 1 pOids lourd .  
Pour q u e  l a  sensat ion de bru it  doub l e ,  i l  faut 
ajouter 10 dB (A) au bru i t  émis ; pour ajouter 
10 d B  (A) au  bru it émis ,  i l  faut mul t i p l i e r  l 'é­
nergie acoust ique par 1 0 .  
1 0  voitures = 1 0  fo is  le  bru i t  d ' u n e  voiture = 
le bru it  d 'une  vo i ture + 1 0  dB (A) = fo i s  
l a  sensat ion d e  bru i t  d ' u n e  vo i ture. 
Pour un  observateur,  l e  bru it d'un véh i c u l e  
varie d ' u n  i n stant à l ' autre . Lorsque le  véh icu le  
s 'a pproche ,  le  bru i t  croit .  Lorsqu ' i l  passe  de­
vant l u i  l e  bru it est maximum. Lorsque l e  
véh icu le  s ' é lo igne ,  l e  bru i t  décroit .  P o u r  un 
ensemble de véhicules en mouvement l e  bruit  
i n stantané f l uctue fortement. 
Pour c h i ffrer ce qu i  s 'est  passé entre l ' i ns-
Mult ip l ier  2 3 4 5 l 'énergie pil r 
c'est augmenter + 3  + 5 + 6 + 7 le niveau sonore 
niveau sonore 
le dB(A) 
tant tO e t  tl , o n  ne peut pas rete n i r  les seules 
va leurs extrêmes.  On  fait  l a  moyenne de l ' é­
nerg i e  perçue pendant cette pér iode : c 'est le  
Leq (tl - tO) ,  ou  n iveau énergétique équivalent. 
(cf gra p h i que) .  
La conna i  ssance de cette moyenne e st suff isante 
dans l a  p l u part des cas pour décrire u n  site. 
La rég lementat ion actue l l e  s'y réfère . Cepen­
dant ,  dans certa i nes  s i tuat ions part i cu l ières ,  
pour une  caractér isat ion p lus  préc ise ,  o n  pourra 
u t i l i ser  le Leq correspondant à plusieurs pé­
riodes. Exe m p l e  : Leq (8 h - 20 h) b i e n  re l i é  
à l a  gêne sur  une longue période , complété 
par le Leq (1 14 d ' heure ,  le p l u s  é levé de la 
journée.  
I l  ne faut jamais oubl ier qu'en matière de bruit  
s i  le  niveau importe, la  durée est essentielle : 
C 'est  en effet la dose de bruit reçu q u i  compte 
pour l ' étude de  la gêne, c ' est-à-d i re le n iveau 
mult ip l ié  par la durée du bru i t . . .  
(Extra it  de : 
B R U I T  DES TRANSPORTS TERRESTRES CETUR) 
6 7 R 9 10 
+ R + 8.5 + 9 + 9.5 + 1 0  dB( A )  
r--------+------------------------------------��----� temps t 0 t 1 
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